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Abstract of DE1 9944391 

The invention relates to a method for permitting a 
vehicle to continue driving after a drop in tire 
pressure comprising the following steps: 
Detecting a value which varies according to the 
pressure of the tire; detecting at least one driving 
parameter for the continued driving of a vehicle 
according to the detected value, and outputting 
and/or adjusting the driving parameter. A device 
(1) for pemiitting the vehicle to continue driving 
after a drop in tire pressure comprises a value 
detection device (10) for detecting a value which 
varies according to the pressure of the tire, has a 
driving parameter detection device (1 1) which 
detects, according to the determined value, a 
driving parameter which permits the vehicle to 
continue driving, and comprises an output and/or 
control device (12, 13) for outputting the driving 
parameter to the driver and/or for controlling 
vehicle settings according to the determined 
driving parameter The invention also relates to a 
method for controlling a tire pressure monitoring 
system which comprises the following steps: 
Monitoring the tire pressure of at least one tire 
mounted on a vehicle wheel; outputting a warning 
if a certain pressure loss is identified, and; 
controlling the tire pressure monitoring system 
according to the correction measure with which 
the loss in pressure had been corrected. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unteriagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

(g) Verfahren und Vorrichtung zur Beeinfiussung der Weiterfahrt eines Fahrzeuges nach erfolgtem 
Reifendruckverlust und Verfahren zum Steuern eines Reifendruckuberwachungssystems 

@ Ein Verfahren zur Beeinfiussung der Weiterfahrt eines 
Fahrzeugs nach erfolgtem Reifendruckverlust hat die 
Schrltte Ermittein eines Wertes der von einem Reifen- 
druck abhangt Ermittein von mindestens einem Fahrpa- 
rameter fur die Weiterfahrt des Fahrzeugs in Abhangig- 
keit des ermittelten Wertes und Ausgeben und/oder Ein- 
stellen des Fa hrpara meters. Eine Vorrichtung 1 zur Beein- 
fiussung der Weiterfahrt eines Fahrzeugs nach erfolgtem 
Druckverlust weist eine Wertermittlungseinrichtung 10 
zur Ermittlung eines Wertes der von einem Reifendruck 
abhangt, eine Fahrparameterermittlungseinrichtung 11, 
die einen Fahrparameter fur die Weiterfahrt des Fahr- ^ 
zeugs in Abhangigkeit des ermittelten Wertes ermittelt 
und eine Ausgabe- und/oder Regelvorrichtung 12, 13 zur 
■ Ausgabe des Fahrpara meters an den Fahrer und/oder zur 
a Regelung von Fahrzeugeinstellungen In Abhangigkeit des 
ermittelten Fa hrpara meters. Ein Verfahren zum Steuern 
eines Reifendruckuberwachungssystems umfal^t die 
Schritte Oberwachen des Reifendrucks zumindest eines 
Fahrzeugrads, Ausgeben einer Warnung, wenn ein be- 
stimmter Druckverlust erkannt wird und die Steuerung 
des Reifendruckuberwachungssystems in Abhangigkeit 
von der KorrekturmaBnahme, mit der der Druckverlust 
korrigiert wurde. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Beeinflussung der Weiterfahrt eines Fahrzeugs nach er- 
folgtem Reifendruckverlust und zum Steuem eines Reifen- S 
druckUbenvachungssystems gem^ den Oberbegriffen der 
unabhangigen Anspriiche. 

Im Falle des Druckverlustes eines Fahrzeugreifens ist es 
notwendig, dem Fahrer diesen Druckverlust zur Kenntnis zu 
bringen, damit er in angemessener Weise auf diesen reagie- lO 
ren kann. Bislang bekannte Verfahren und Vorrichtungen 
zur Beeinflussung der Fahrt eines Fahrzeuges im Falle eines 
Reifendruckverlustes beinhalten die Erkennung des Reifen- 
druckverlustes uber verschiedene Verfahren und die qualita- 
tive Anzeige des Druckverlustes. Sie geben dem Fahrer je- 15 
doch keine Hinweise darauf, daB und wie sich der Druckver- 
lust sicherheitstechnisch auswirkt. AuBerdem ist es dem 
Fahrer bei diesem Verfahren grundsatzlich moglich, auch 
bei extrem hohem Druckverlust, die Fahrt in unveranderter 
Art und Weise fortzusetzen, Hieraus kann, z. B. durch uber- 20 
hohte Geschwindigkeit, eine Sicherheitsgefahrdung und ein 
Unfallrisiko resultieren. 

Verfahren zur Steuerung von Reifendruckiiberwachungs- 
systemen des Stands der Technik beinhalten nach Ausgabe 
der Wamung und daraufhin erfolgter KorrekturmaBnahme 25 
zur Behebung der Druckverlustursache ein "reset" im Sinne 
einer voUstandigen Loschung der GroBen, die zur Auslo- 
sung der Wamung gefiihrt haben, und der GroBen, die als 
Reaktion darauf gesetzt wurden. Das System ist dann voU- 
stSndig zuriickgesetzt. Dies ist notwendig und sinnvoll, 30 
wenn das defekte Rad dauerfaaft repariert wurde und nach- 
folgrad eine Neukalibiierung des Reifendruckiiberwa- 
chungssystems durchgefuhrt werden muB, um das System 
an den geanderten Betriebszustand anzupassen. Bei proviso- 
rischen KorrekturmaBnahmen, wie etwa der Verwendung 35 
von Reifenreparatursets (Tirefit-Systeme), U-agt eine voll- 
standige Riicksetzung den Umstanden nicht bestmogUch 
Rechnung, da z. B. der Erfolg der ReparaturmaBnahme 
nicht uberwacht wird oder das System falschlicherweise 
meint, es konne vom Normalzustand ausgegangen werden. 40 
Bekannte Verfahren sind zur Steuerung von Reifendruck- 
kontroUsystemen in derartigen Fallen ungeeignet. 

Aufgabe der Erfindung ist es, im Falle eines Druckverlu- 
stes eines Reifens eine Gefahrdung durch nicht angepaBte 
Weiterfahrt zu veiringem. 45 

Eine weiteie Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren 
anzugeben, das eine an Konekturmafinahmen gut angepaBte 
Steuerung eines Reifendruckkontrollsystenis ermdglicht 

Diese Aufgaben werden mit den Merkmalen der unab- 
hangigen Anspruche gelost, abhangige Anspriiche sind auf 50 
bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung gerichtet 

Angegeben wird ein Beeinflussungs verfahren, bei dem 
ein von einem Reifendruck abhangiger Wert und nach MaB- 
gabe des Werts ein Fahrparameter ermittelt werden. Der 
Fahrparameter wird dem Fahrer diirch Ausgeben zur Kennt- 55 
nis gebracht, altemativ oder zusatzlich kann er ohne Ein- 
fluBnahme durch den Fahrer diiekt eingestellt oder eingeie- 
gelt werden, so daB eine sicherfaeitsgefahrdende Weiterfahrt 
unwahrscheinlicher wird. Er kann auch uberwacht werden 
und ggf . zu einer Wamung fiihroi. 60 

Es kann beispielsweise der Reifendruck mit einem Vrt- 
fahren zur Reifendruckfiberwachung durch Messen, Ver- 
gleich imd Auswerten der Drehgeschwindigkeit einzelner 
Fahrzeugrader, wie es vom Anmelder in der PCT-Schrift 
WO 95/12498 oflfenbart ist, ermittelt werden. 65 

Bei dem Fahrparameter kann es sich um eine (Rest- 
)Strecke, eine (Rest-)Zeit und/oder um eine (Maximal- X^e- 
schwindigkeit handeln. Der Fahiparameter kann dann aus- 
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gegeben und/oder eingestellt werden, wenn der ermittelte 
Wert einen Grenzwert passiert hat. Es konnen mehrere Fahr- 
parameter gleichzeitig ermittelt bzw. ausgegeben werden. 
Die Ausgabe an den Fahrer kann optisch oder akustisch er- 
folgen. Zusatzlich kann dne allgemeine Wamung ausgege- 
b&i werden. Neben dem Fahrparameter k5nnen an den Fah- 
rer Informationen dariiber ausgegeben werden, wie er dem 
Defekt in geeigneter Weise Abhilfe verschaffen kann. 

Bei der Ermittlung des Fahrparameters konnen auch 
Fahrzeugkennwerte, wie z. B. Fahrzeuggewicht, Beschaf- 
fenheil der Reifen, DampfungseinsteUung etc. beriicksich- 
tigt werden, so daB ein an das jeweilige Fahrzeug und die Si- 
tuation angepaBter Fahrparameter bestimmt werden kann. 

Die direkte EinsteUung bzw. Einregelung des Fahrpara- 
meters, z. B. einer maximalen Fahigeschwindigkeit, kann 
z. B. bei hohem Dmckverlust unter AusscbluB der EinfluB- 
nabmemdglichkeit durch den Fahrer ub^ eine Motonege- 
lung erfoigen. 

Bei der Durchfuhrung des Verfahrens zur Beeinflussung 
dor Weiterfahrt kann auf bareits zu anderen Zwecken vor- 
handene Fahrzeugkomponenten wie z. B. ABS-Systeme, 
Radsensoren, Positions- und Navigationssysteme, sowie da- 
mit verbundene Einrichtungen zur Datenverarbeitung zu- 
riickgegriffen werden, so daB die Fahrlbeeinflussung mit nur 
geringem Aufwand an Fahrzeugkomponenten und im Ideal- 
faU ohne zusatzlichen Hardwareaufwand realisiert werden 
kann. Soweit mittels Datenverarbeitung implementiert, 
kann das Verfahren auf Daten aus einem Datenbus Bezug 
nehmen (z. B. CAN-Bus). Ein geeignetes Betriebssystem, 
z. B. OSEK, kann die einzelnen Ablaufe steuem bzw. vertei- 
len. 

In einem Verfahren zum Steuem eines Reifendmckuber- 
wachungssystems erfotgt die Oberwachung des Reifen- 
dmcks der Fahrzeugrader und die Ausgabe einer Wamung, 
falls ein bestinmiter Druckverlust erkannt wird. Nach einer 
ReparaturmaBnahme erfolgt die Steuemng des System in 
Abhangigkeit von der ReparaturmaBnahme. 

Im Falle einer lediglich provisorischen KorrekturmaB- 
nahme kann beispielsweise die ausgegebene Wamung gean- 
dert oder zuriickgesetzt werden und/oder es kann die die 
Wamung auslosende GroBe geandert werden. Bei dieser 
GroBe kann es sich um einen KaUbrierungswert fur eine 
Radgeschwindigkeit oder um Signale einer anderen den 
Druckverlust erfassenden Komponente handeln. Eine an- 
d^e Moglichkeit ist es, in Abhangigkeit von der Korrektur- 
maBnahme eine StatusgroBe derart zu verandem, daB Erin- 
nemngs- und/oder Oberwachungs- und/oder Steuerungs- 
maBnahmen veranlaBt werdra. Dem Sjrstem kann durch 
eine Eingabe mitgeteilt werden, daB eine KorrekturmaB- 
nahme stattgefunden hat. Das Eingabesignal kann durch den 
Fahrer uber das Bremspedal oder iiber Meniipunkte im 
Bordcomputer oder durch zwei unterschiedhche Taster rea- 
Usiert werden. Die Signale konnen aber auch uber ein Bus- 
system, z. B. CAN-Bus, geliefert werden. Fiir die Fahrerein- 
gabe kann ein Zeit- und/oder Geschwindigkeitsfenster nach 
erfolglem Neustart des Fahrzeugs vorgesehen sein. Das 
iiberwachen des Reifendrucks und das Ausgeben der War- 
nung zur Steuerung des Reifendruckiiberwachungssystems 
kann im Rahmen des Verfahrens zur Beeinflussung der Wei- 
t^ahrt stattfinden. Die Steuorung des ReifendruckUberwa- 
chungssytems kann die Beeinflussung der Weiterfahrt um- 
fassen. Beide Verfahren kdnnen durch Nutzung d^^elben 
Hardwarekomponenten implementiert werden. 

Nachfolgend werden bezugnehmend auf die Zeichnung 
einzelne Ausfiihmngsfonnen beschrieben. Es zeigen: 

Fig. 1 ein funktionelles Blockdiagramm einer Fahrtbeein- 
flussungsvorrichtung. 

Fig. 2 ein funktionelles Blockdiagramm einer Fahrpara- 
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meterermittlungseinrichtung. 

Fig. 3 ein funktionelles Blockdiagramm zur Eriauterung 
der Verfahrensschritte zur BeeinfluBung der Weiterfahrt, 
und 

Fig. 4 ein funktionelles Blockdiagramm zur Eriauterung 
des Verfahrens zur Steuenmg des Reifendruckiiberwa- 
chungssystems. 

Die Fahrtbeeinflussungsvorrichtung 1 umfaBt, wie in Fig, 

I gezeigt, eine Wertermitdungseinrichtung 10, cine Fahrpa- 
rameterermitdungseinrichtung 11, eine Ausgabeeinrichtung 
12, eine Einstelleinrichtung 13 und eine Uberwachungsein- 
richtung 14. Die Wertermitdungseinrichtung 10 enthalt z. B. 
eine Druckerfassungseinrichtung 101, einen Vergleicher 
102 und einen Speicher 103. Die Druckerfassungseinrich- 
tung 101 kann daliei ein Drucksensor sein, der auf direktem 
Wege den Reifendruck erfaBt, es kann sich aber auch bei- 
spielsweise um Radsensoren handeln, die zur Druckerfas- 
sung auf indirektem Wege iiber die Raddrehgeschwindigkeit 
herangezogen warden. Der Veigleicher priift kontinuierlich 
Oder quasikontinuierlich (digital, getaktet), ob der Reifen- 
druck eines Fahrzeugreifens einen bestimmten Grenzwert, 
der im Speicher 103 abgelegt ist, unterschreitet. 1st dies der 
Fall, eiiennt die Wertermitdungsvorrichmng 10 einen 
Druckverlust. 

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, daB 
die Wertermitdungseinrichtung 10 und/oder die Druckerfas- 
sungseinrichtung 101 radindividuell vorgesehen sein bzw. 
arbeiten konnen. Sie konnen Einzelergebnisse als unter- 
schiedliche Werte ausgeben oder zusanmien einen Wert er- 
zeugen. 

Die Wertermitdungseinrichtung 10 gibt daraufhin ein 
Druckveilustsignal SD 10a an die Fahrparameterermitt- 
lungseinrichtung 11 aus. Die Fahiparameterermittlungsein- 
richtung 11 ermittelt in Abhangigkeit vom Signal SD 10a ei- 
nen Oder mehrere Fahrparameter. Bei der vorliegenden Aus- 
fuhrungsform ist es moglich, dafi die Fahrparameterermitt- 
lungseinrichtung 11 den bzw. die ermittelten Fahrparameter 
an die Ausgabeeinrichtung 12 und/oder die Einstelleinrich- 
tung 13 und/oder die Uberwachungseimichtung 14 durch 
Signale lla-llc iibergibt. 

Bei dem durch die Fahrparameterermitdungseinrichtung 

II ermittelten Fahrparameter kann es sich um eine (Rest- 
lauf-)Strecke und/oder (H6chst-)Geschwindigkeit und/oder 
(Resdauf-)Zeitangabe handeln, es konnen jedoch zusatzhch 
in Abhangigkeit vom ermittelten Wert auch grundsatzliche 
Auffordeningen an den Fahrer, wie z. B.: "starker Druckver- 
lust im rechten Vorderreifen, bitte unverziiglicb rechts ran- 
fahren" durch die Fahrparameterermitdungseinrichtung 11 
aufgerufen und iiber die Ausgabeeinrichtung 12 an den Fah- 
rer ausgegeben werden. Die Einstelleinrichtung 13 kann di- 
rekt eine maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit fiir die 
Weiterfahrt, wie z. B. 80 km/h, einstellen, ohne daB der Fah- 
rer diese durch Betatigung des Gaspedals iiberschreiten 
kann. 

Mittels der Uberwachungseinrichtung 14 kann ein Fahr- 
parameter iiberwacht werden, Wenn z. B. der Fahrparameter 
eine Hochstgeschwindigkeit ist, kann die Uberwachung ei- 
nen Alarm ausgeben, wenn die tats^hliche Gescbwindig- 
keit hoher ist 

Die Wertermitdungseinrichtung 10 kann kondnuieriich 
neue Dnickverlustwerte ermitteln, so daB die Fahiparame- 
teiennitdungseinrichtung 11 parallel dazu fortwahrend neue 
Fahrparamet^ ^mittelt. Hierdurch wild insbesondere die 
Moglichkeit eroffhet, auch im Falle eines geringen Druck- 
verlustes die Fahrt noch solange fortzusetzen, bis eine Si- 
cherheitsgefahrdung infolge zu starken Druckveriusts auf- 
tritL 

Fig. 2 zeigt eine Ausfuhrungsform der Fahrparameterer- 
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mitdungseimichtung 11. Sie umfaBt eine Rucksetzeinrich- 
tung 211 und eine Steuerung 212. Die Steuenmg kann einen 
Mikroprozessor 212a, eine Schreib/Lesespeicher (RAM) 
212b und einen Festwertspeicher (ROM) 212c aufweisen. 
5 Das Druckverlustsignal SD 10a wird aus der Wertermitt- 
lungseinrichtung 10 in die Fahrparameterermitdungsein- 
richtung 11 eingegeben. In Abhangigkeit dieses Signals er- 
nuttelt die Steuerung 212 das Fahrparametersignal Sp 21a. 
Die ermittelten Fahiparameter konnen so abgespeichert 

10 werden, daB sie bei Neustart, z. B. im Falle eines Fahrer- 
wechsels, wieder zur Verfugung stehen. Wenn als Fahrpara- 
meter eine Resdaufstrecke ermittelt wird, kann diese ihrer 
Festsetzung entsprechend den tatsachlich gefahrenen Strek- 
ken heruntergezahlt werden. Der heninteigezahlte Wert 

15 kann bei Abschalten des Fahrzeugs abgespeichert werden, 
so daB er bei Neustart in dem herunteigezahlten Zustand zur 
Verfugung steht. SinngemaB das gleiche gilt, weim eine 
Resdaufzeit als Fahrparameter ermittelt wurde. 

Die Ermittlung der Fahrparameter kann auch in Abhan- 

20 gigkeit von durch einen Sensor 214 eingespeisten MeBwer- 
ten, Fahrzeugkennwerten oder sonsdgen Zustandsdaten er- 
folgen. Hi^durch konnen vorzugsweise solche Komponen- 
teneinstellungen des Fahrzeugs, die einen EinfluB auf die 
Belastung des defekten Reifens haben, wie z. B. die Einstel- 

25 lung des Dampfungssystems, beriicksichtigt werden. 

Bei der Ermitdung des Fahrparameters kann ein bei- 
spielsweise im Speicher 212c abgespeichertes Berech- 
nungsmodell (z. B. eine Formel) herangezogen werden, um 
z. B. aus dem Ist-Druck und/oder dem Druckverlust und/ 

30 oder dem Druckgradienten eine Resdaufstrecke oder -zeit 
zu berechnen. Dem Fahrer so mitgeteilt werden, daB er bei- 
spielsweise voraussichtlich noch 30 km mit dem defekten 
Reifen fahren kann, bevor der Reifendruck unter einen si- 
cherheitsgef^hidenden Grenzwert sinkt. Das Modell kann 

35 dabei den Zusammenhang zwischen dem Druckverlust und 
verschiedenen EinfluBfaktoren, bdspielsweise der Fahige- 
schwindigkeit, dem Fahrzeuggewicht und/oder anderra, den 
Reifen belastenden Faktoren, beschreiben. 
Der ermittelte Fahrparameter kann fortwahrend an gean- 

40 derte Verhaltnisse angepaBt werden: So kann er auch nach 
seiner ersten Ermitdung weiter ermittelt werden und z. B. 
dann ausgegeben fur die Fahrzeugsteuerung verwendet wer- 
den, wenn er ungunsdgere Verhalmisse widerspiegelt als der 
schon verwendete, friiher ermittelte Fahrparameter (z. B. 

45 aufgrund sehr starken Druckveriusts zuletzt ermittelter Rest- 
laufstrecke kleiner als die frf^her ermittelte bzw. herunteige- 
rechnete Resdaufstrecke). Die auszugebenden bzw. einzure- 
gelnden Fahrparameter konnen vorab vom Fahrer oder 
werkstattseidg dngegeben werden. Haufig gibt es >^rfahren 

so zur &kennung eines Reifendruckveriusts, bei denen zu- 
nachst ein Verdacht aufgrund bestinmiter Werte entsteht, 
dieser Verdacht jedoch noch nicht zur Ausgabe einer War- 
nung fUhrt Ein Druckverlust wird erst dann erkannt und 
eine Wamung erst dann ausgegeben, wenn sich der Verdacht 

55 aufgrund weiterer Uberpriiftingen bestatigt hat Sofem in ei- 
nem solchen System ein Fahrparameter heruntergezahlt 
wird (Resdaufstrecke oder Resdaufzeit), kann das Herunter- 
zahlen schon ab Voriiegen des Verdachts erfolgen. 
Durch die Steuerung 212 kann ein Navigations system 

60 213 angesteuert werden, um beispielsweise festzustellen, ob 
bei einer gegebenen Resdaufstrecke von z. B. 20 km, das 
Anfahren einer Werkstatt moglich ist. Die fiir die Berech- 
nung der Steuerung 212 notwendigen Kilometerberechnun- 
gen konnen aus einem Positionsermitdungssystem oder in- 

65 direkt durch Integration eines Gescbwindigkeitssignals er- 
folgen, welches z. B. aus der ABS-Sensorik kommen kann. 
Der hierftir notwradige Algorithmus kann imter der oflfenen 
und standardisierten Software OSEK (Offene Systeme und 
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deren Schnittstellen fur die Elektronik im Kraftfahrzeug) fiir 
ECUs implementiert sein. Vorzugsweise konnen die ent- 
spiechenden Daten von der Steuerung 212 uber ein BUS- 
System (z. B. CAN) von extemen Komponenten eingelesen 
werden. 5 

Die Fahrparameterennittlungseinrichtung 11 enth^t eine 
Riicksetzeinrichtung 211, die ein Riicksetzen der Steuerung 
212, insbesondere eines Statusworts oder -bits ermoglicht, 
wenn der Luftdruck infolge der Reifenreparatur wieder auf 
den ursprunglichen Wert ansteigt. Im Falle eines Druckan- lO 
stiegs kann die Fahrparameterermittlungseinrichtung 11 
eine Eingabe durch den Fahrer durch die in der Riicksetzein- 
richtung 211 enthaltene Eingabevorrichtung 211a anfordem. 

Mit der in Fig, 2 dargeslellten Fahrparameterermittlungs- 
einrichtung kann insbesondere die Ermittlung der Restlauf- 15 
zeit, etwa in dem Fall, in dem lediglich ein geringer Druck- 
verlust vorliegt, auch ohne Ausgabe eines Fahrparameters 
zur Information an den Fahrer erfolgen und z. B. fiir andere 
Oder spatere Verwendungen gespeichert werden. 

Durch das erfindungsgem^eVerfahren kann, jenachdem 20 
wie stark der Druckverlust ist, flexibel reagiert werden, in- 
dem verschiedene Verfahrensschritte nacheinander oder 
gleichzeitig durchgefiihrt werden. Mogliche Verfahrens- 
schritte sind in Fig. 3 veranschaulicht. Die Reaktionsmog- 
lichkeiten umfassen die Ausgabe von Fahrparametem an 25 
den Fahrer (Schritt 31), die Uberwachung der Einhaltung 
der Fahrparameter (Schritt 32), die direkte Einstellung der 
ermittelten Parameter fiir die Weiterfahrt (Schritt 33) und 
die Ausgabe einer Wamung an andere Verkehrsteilnehmer 
(Schritt 34). Hierdurch kann der zunehmenden Gefahrdung 30 
bei steigendem Druckverlust Rechnung gedragen werden. 

Ausgabeeinrichtungen zur Ausgabe der Fahrparameter 
kdnnen beispielsweise ein Bordcomputer mit einem Display 
oder ein Lautsprecher sein. Gegebenenfalls kann ein Navi- 
gationssystem auf dem Display den Fahrweg zu einer 35 
nachstgelegenen Wericstatt anzeigen. Die Einstellung dcs 
Fahrparameters am Fahrzeug kann iiber eine Motorregelung 
erfolgen, die die Motorleistung so regelt, daB die entspre- 
chende Hochstgeschwindigkeit nicht mehr iiberschritten 
werden kann. Zur Wamung anderer Verkehrsteilnehmer 40 
kann eine Wamblinkanlage genutzt werden. 

Das Verfahren zur Steuerung des Reifendruckiiberwa- 
chungssystems wird im folgenden anhand der Fig. 4 erlau- 
tert. Fig. 4 veranschaulicht den Ablauf des Verfahrens und 
insbesondere die verschiedenen MaBnahmen, die im Rah- 45 
men der Steuerung durchgefuhrt w^den kdnnen. In Schritt 

40 wird der Reifendruck zumindest eines Fahrzeugrads 
uberwacht und eine Wamung ausgegeben, falls ein be- 
stimmter Druckverlust auftritt. Daraufhin erfolgt in Schritt 

41 in der Regel veranlafit durch den Fahrer eine Konektur- 50 
mafinahme, beispielsweise Aufziehen eines Ersatzrades, 
Anwenden eines Reifenreparatur-Sets oder die endgiiltige 
Reparatur in der Werkstatt, und eine Eingabe, mit der dem 
System qualitaliv und/oder quantitativ Angaben iiber die 
KorrekturmaBnahme und/oder durchzufuhrende Steue- 55 
rungsmaBnahme mitgeteilt werden. Die Eingabe kann z. B. 
dem System qualitaliv raitteilen, daB entweder eine proviso- 
rische oder eine endgiiltige Reparatur vorgenommen wurde. 
Die Eingabe kann als StatusgroBe gespeichert werden oder 
kann eine StatusgroBe beeinfiussen. In Schritt 42 erfolgt dar- GO 
auffain die Durchfuhning von einem oder mehreren Verfah- 
rraisschritten (421-424) zur zukiinftigen Steuerung des Rei- 
fendruckUberwachungssystems. Beispielsweise kann in 
Schritt 421 bei einer nur provisorischen Koirekmr (z.B. 
Reifenieparaturset) die ausgegebene Wamung geloscht wer- 65 
den. 

In Schritt 422 kann eine StatusgroBe auf einen bestimm- 
ten Wert gesetzl werden, um Erirmerungs-, Uberwachungs- 
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und/oder SteuerungsmaBnahmen zu veranlassen, wie sie 
z. B. bezugnehmend auf Fig. 1 oder 3 beschrieben wurden. 
Hierdurch kann dem Fahrer beispielsweise mitgeteilt wer- 
den, daB der nur provisorisch reparierte Reifen nicht voll be- 
lastet werden darf, so daB z. B. eine bestimmte Hochstge- 
schwindigkeit nicht zu tiborschreiten isL Dies kann dann 
entsprechend Uberwacht werden. 

In Schritt 423 kdnnen auf die Eingabe bin Kalibrierungs- 
werte fur Radradien und/oder Reifendriicke verandert wer- 
den. In der Regel wird der Reifeiuradius nach der Reparatur- 
maBnahme nicht mehr den friiheren Wert aufweisen. Dies 
kann z. B. bei der Verwendung eines fiir den Dauerbetrieb 
nicht geeigneten Ersatzrades mit geringerem Radradius und/ 
oder Reifendruck der Fall sein. Durch Aufpumpen kann sich 
der Radius vergroBert haben. Im Falle einer endgiiltigen 
KorrekturmaBnahme durch z. B. Aufziehen eines Neurei- 
fens, kann das System im Schritt 423 fur den entsprechen- 
den Radradius bzw. dessen Korrekturfaktor einen Standard- 
wert setzen und diesen dann nachkalibrieren. Bei Verwen- 
dung eines nicht fur den Dauerbetrieb geeigneten Ersatzrads 
kdnnen im Schritt 424 auch die Fehlererkennungsschwell- 
werte modifiziert werden, um eine angepaBte Druckverlust- 
iiberwachung zu realisieren. Es kdnnen auch allgemeine Re- 
gelungsparameter, z. B. Schwellenwerte oder SoUwerte, fiir 
die Brems- und/oder Motorregelung modifiziert werden. 

Das Eingabesignal kann durch Menupunkte im Bordcom- 
puter oder einen, zwei oder mehrere Taster, aber auch iiber 
das Bremspedal eingegeben werden. Vorzugsweise wird in 
einem Zeitfenster eine gewisse Anzahl von Bremslicht- 
schalterbetatigungen gezahlt und abhangig davon die ent- 
sprechende MaBnahme zur Steuerung veranlaBt. Fiir die 
Eingabe kann ein bestimmtes Zeit- und/oder Geschwindig- 
keitsfenster nach Neustart des Fahrzeugs zugelassen sein. 

Das Verfahren zum Steuem des Reifendruckiiberwa- 
chungssystems kann mit dem Verfahren zur Beeinflussung 
der Weiterfahrt kombiniert warden. Dies kann derart ge- 
schehen, daB ein bestimmter Wert der StatusgroBe (Schritt 
422) die Parameterermittlungseinrichtung 11 (Fig. 1) an- 
stoBt, so daB z. B. im Falle einer lediglich provisorischen 
KorrekturmaBnahme ein geeigneter Fahrparameter zur Be- 
einflussung der Weiterfahrt ermittelt und dann wie weiter 
oben beschrieben weiterverwendet wird. Z. B. kann eine 
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h bei Verwendung ei- 
nes Reifenreparatursets eingeregelt werden. 

Beide Verfahren kdnnen gleiche Hardware-Komponenten 
wie, z. B. Ausgabe-, Eingabe- und Datenverarbeitungsein- 
richtungen, nutzen. Die im Rahmen beider Verfahren not- 
wendigen Berecbnungen kdnnen in der Steuerung 212 der 
Fig. 2 durchgefuhrt werden. Bei der Eingabeeinrichtung zur 
DurchfUhrung der Steuerung des Reifendruckuberwa- 
chungssystems kann es sich um die Eingabeeinrichtung 
211a der Rucksetzeinrichtung 211 der Parameterermitt- 
lungseinrichtung 11 der Fig. 2 handeln. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Beeinflussung der Weiterfahrt eines 
Fahrzeugs nach erfoigtem Reifendmckveriust, mit dem 
Schritt 

Ecmitteln eines Werts, der von einem Reifendruck ab- 
hangt, 

gekmnzeichiiet durch die weiteren Schritte 

- Ermitteln eines Fahrparameters fur die Weiter- 
fahrt des Fahrzeugs in Abhangigkdt vom ermit- 
telten Wert, und 

- Ausgeben und/oder tJberwachen und/oder Ein- 
stellen des Fahrparameters. 

2. Verfahren nach >Gispruch 1, dadurch gekennzeich- 
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net, daB die Ermittlung des Fahrparameters auch in Ab- 
hangigkeit von Fahrzeugkennwerten erfolgt. 

3. Verfahren nach Anspnich 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Fahrparameter eine Strecke und/oder 
eine Zeit und/odo: eine Geschwindigkeit angibt. 5 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, dafi als Fahrparamet^ eine Restlaufzeit der Reifen 
und/oder eine zulassige oder empfohlenen H5chstge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs vorgegeben werden. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- lO 
durch gekennzeichnet, daB der Fahrparameter ausgege- 
ben oder eingestellt oder uberwacht wird, wenn der er- 
mittelte Wert einen Grenzwert passiert. 

6. verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Fahrparameter und/oder 15 
eine Wamung an den Fahrer und/oder Hinweise zur 
Abhilfe des Defekts optisch und/oder akustisch ausge- 
geben werden. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dafi eine akustische und/oder vi- 20 
suelle Wamung an andere Verkdirsteilnehmer ausge- 
geben wird. 

8. Vf^ahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB nach MaBgabe des Fahrparameters die Aus- 
gabe, Einstellung und Wamung anderer Verkehrsteil- 25 
nehmer unabhangig voneinander gleichzeitig und/oder 

in der angegebenen Reihenfolge erfolgt. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die Einregelung des Fahr- 
parameters ohne EinfluBmoglichkeit durch den Fahrer 30 
erfolgt. 

10. verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dafi der ermittelte Wert ein Rei- 
fendruck ist. 

11. Beeinflussungsvorrichtung zur Beeinflussung der 35 
Weiterfahrt eines Fahrzeugs, insbesondere zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens nach einem der vorstehenden 
Anspriiche, mit einer Wertermittlungsvorrichtung, zum 
wiederholten Ermitteki eines Werts, der von einem 
Reifendruck abhangt, 40 
gekennzeichnet durch 

- eine Fahrparameterermittlungsvorrichtung zur 
Ermitdung von mindestens einem Fahrparameter 
fiir die Weiterfahrt des Fahrzeugs in Abhangigkeit 
vom ermittelten Wert, und 45 

- eine Ausgabe- und/oder eine Uberwachungs- 
und/oder eine Einstellvoirichtung zur Ausgabe 
des Fahrparameters an den Fahrer bzw. zur Ein- 
stellung des Fahrparameters am Fahrzeug. 

12. Verfahren zum Steuem eines Reifendnickiiberwa- 50 
chungssystems, mit den Schritten 

- Uberwachen des Reifendrucks zumindest eines 
Fahrzeugrads, und 

- Ausgeben einer Wamung, wenn ein bestimmter 
Druckverlust erkannt wird, 55 

dadurch gekennzeichnet, dafi 

nach einer Korrekturmafinahme nach dem Druckver- 
lust die Steuerung in Abhangigkeit von der Mafinahme 
erfolgt, mit der der Druckverlust konigiert wurde. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 60 
zeichnet, dafi die Steuerung eine oder mehrere der fol- 
genden Mafinahmen umfafit: 

- Wammafinahmen, 

- Setzen einer StamsgroBe, 

- KalibrierungsmaBnahmen fur Radradien und/ 6S 
oder Reifendriicke, und 

- Setzen von Fehlererkennungsschwellenwerten. 

14. Verfahren nach Anspruch 12 oder 13, dadurch ge- 




kennzeichnet, daB nach einer provisorischen Korrek- 
turmafinahme eine Wamung geandert, insbesondere 
zuriickgesetzt wird. 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, dafi nach einer provisorischen 
Korrekturmafinahme eine die Wamung auslosende 
Grofie geandert wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi ein Kalibrierungswert fur eine Radge- 
schwindigkeit geandert wird. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, dafi nach einer provisorischen 
Korrekturmafinahme eine StatusgroBe auf einen Wert 
gesetzt wird, der Erinnemngs- oder Uberwachungs- 
oder Steuerungsmafinahmen veranlaBt. 

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, dafi nach einer endgiiltigen 
Korrekturmafinahme eine Statusgrofie auf einen neu- 
tralen Wert gesetzt und/oder eine Wamung zuriickge- 
setzt wurd. 

19. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Voraahme einer Kor- 
rekturmafinahme und/oder die Art der Korrekturmafi- 
nahme durch den Fahrer eingegeben wird. 

20. Verfahren nach Anspruch 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Fahrereingabe iiber das Bremspedal 
erfolgt. 

21. Verfahren nach Anspruch 20, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Fahrereingabe fur ein Zeit- und/oder 
Geschwindigkeitsfenster nach Neustart des Fahrzeugs 
zugelassen wird. 

22. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 21, 
dadurch gekennzeichnet, dafi nach einer provisorischen 
Korrekturmafinahme eine Statusgrofie auf einen Wert 
gesetzt wird, der die Mafinahmen des kennzeichnenden 
Ibils des Anspruchs 1 veranlaSt. 

23. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 22, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das tJberwachen des Rei- 
fendrucks und das Ausgeben einer Wamung im Rah- 
men des Beeinflussungsverfahrens nach einem der An- 
spriiche 1 bis 8 erfolgt, wobei der ermittelte Wert ein 
Reifendmck ist. 

24. Verfahren nach Anspruch 23 und Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB die geanderte Wamung 
nach Anspruch 5 ausgegeben wurde. 

25. Verfahren nach einem oder mehreren der vorange- 
gangenen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dafi 
nach Wiedererreichen des Reifen-SoUdrucks, Reset 
des Systems und/oder Wiederherstellen des ordnungs- 
gemSBen Zustandes der Reifen einen Abfrage ^olgt, 
ob neue Reifen aufgezogen wurden und/oder ob die 
Resdaufzeit wieder auf den Ursprungswert zuriickge- 
setzt wurde oder ob der Reifendruck angepafit und die 
Resdaufzeit nicht zuriickgesetzt, aber die Anzeige 
weggenommen werden soil. 

26. Vorrichtung zum Steuem eines Reifendmckiiber- 
wachungssystems, mit 

- einer Uberwachungseinrichtung (40) zum 
tiberwachen des Reifendrucks zumindest eines 
Fahrzeugrads, und 

- einer Ausgabeeinrichtung (421) zum Ausgeben 
einw Wamung, wenn ein bestimmter Druckver- 
lust erkannt wird 

gekennzeichnet durch 

eine Steuerungseinrichtung (42), die nach einer Kor- 
rekturmafinahme nach dem Dmckverlust die Steuerung 
in Abhangigkeit von der Mafinahme vomimmt, mit der 
der Druckverlust korrigiert wurde. 
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27. Vorrichtung nach Anspruch 26, gekennzeichnet 
durch eine Eingabeeinrichtung (41) zum Eingeben ei- 
ner Information betrefFend die KorrekturmaBnahme. 

28. Vorrichtung nach Anspruch 27, daduich gekenn- 
zeichnet, daB die Hngabeeinrichtung ein Pedal des 5 
Fahrzeugs umfaBt. 

29. Vorrichtung nach einem der Anspruche 26 bis 28, 
gekennzeichnet durch ein Statusregister (422) zum 
Speichem einer StatusgroBe, nach deren MaBgabe \for- 
richtungskomponenten (421, 423, 424) betrieben wer- 10 
den. 
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